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(§) Diebstahlschutzsystem fur ein Kraftfahrzeug 

(57) Ein Kraftfahrzeug (1) weist mehrere Rahmenantennen 
(3) an seiner Aufcenseite auf. Uber jede Rahmenantenne 
(3) wird ein Fragesignal abhangig yon einem Ubertra- 
gungsparameter unter veranderten Ubertragungsbedin- 
gungen zu einem Transponder (5) ubertragen. Derjenige 
Ubertragungspara meter, bei dem der Transponder (5) ein 
korrektes Antwortsignal sendet, wird als Startwert fur zu- 
kunftige Ubertragungen gespeichert. 
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Die Erfindung beirifft ein Diebstahlschutzsystem fur ein 
Kraftfahrzeug, mit deni Turen ver- oder entriegelt werden 
oder eine elektronische Wegfahrsperre gelost wird. 

Ein bekanntes Diebstahlschutzsystem (DE 38 20 248 Al) 
weist eine Antennenvorrichtung in der Fahrertiir auf. Wenn 
ein Benutzer in das Fahrzeug einsteigen mochte, so wird 
durch Betatigen eines Ausloseschalters ein Frage-Antwort- 
Dialog ausgelost. Hierbei wird ein Fragesignal von der An- 
tennenvorrichtung im Fahrzeug zu einem von dem Benutzer 
getragenen Transponder gesendet. Dieser sender ein ver- 
schlusseltes Antwortsignal zuruck, falls er das Fragesignal 
empfangt. Im Kraftfahrzeug wird das Antwortsignal mit ei- 
nem erwarteten Sollsignal verglichen und wenn die beiden 
ubereinstimmen (erfolgreiche Authentifikation), so werden 
die Tiiren ver- oder entriegelt. 

Eine solche Antennenvorrichtung im Krattfahrzeug ist 
durch zwei Rah me nam en nen realisiert, die senkrecht zuein- 
ander stehen. Durch Steuern der beiden Antennen mit sinus- 
formigen Signalen werden elektromagnetische Felder er- 
zeugt. Diese Felder induzieren in einer Transponderspule 
des Transponders eine Spannung. Damit die induzierte 
Spannung nioglichst groB ist, mussen die Feldlinien in genu- 
gendem MaBe die Transponderspule durchsetzen. Dies ist 
dann der Fall, wenn die Feldlinien des erzeugten Magnetfeld 
nicht in einer Ebene, sondern zumindest in zwei Ebenen ver- 
laufen. Daher sind die beiden Rah me nan ten nen senkrecht 
zueinander angeordnet. 

Nun kann es jedoch vorkommen, daB der tragbare Trans- 
ponder zufalligerweise mit seiner Windungsflache seiner 
Transponderspule derart positioniert ist, daB die Windungs- 
flache immer noch parallel zu den Feldlinien des Magnetfel- 
des verlaufen. Dann wird die Transponderspule nicht oder 
nicht genugend von dem Magnetfeld durchsetzt, so daB das 
Fragesignal von dem Transponder nicht oder mit zu geringer 
Amplitude empfangen wird. 

In einer nicht vorveroffen then ten Paten tan me ldung 
(DE 195 42 441) wird daher eine Antenne vorgeschlagen, 
die aus zwei Rahmenantennen besteht, die dicht beieinander 
und in einer Ebene angeordnet sind. Um ein raumliches Ma- 
gnetfeld zu erzeugen, werden die beiden Rahmenantennen 
getrennt voneinander, jedoch phasenverschoben zueinander 
gesteuert. Somit entsteht ein raumlich hin- und herbewegtes 
Magnetfeld. Auch hier kann es noch vorkommen, daB die 
Windungsflache der Transponderspule nicht im geniigen- 
dem MaBe mit Magnetfeldlinien des von den beiden Rah- 
menantennen erzeugten Magnetfeides durchsetzt wird. 

AuBerdem konnen die beiden Rahmenantennen nicht im- 
mer dicht beieinander angeordnet werden. Dies ist beispiels- 
weise dann der Fall, wenn die eine Rahmenantenne in der 
Vordertur und die andere in der Hintertur angeordnet ist. 
Dann entsteht kein - oder nur ein gering ausgepragtes - hin- 
und herbewegtes Magnetfeld. 

Der Erfindung liegt das Problem zugrunde, ein Diebstahl- 
schutzsystem fur ein Kraftfahrzeug zu schaffen, bei dem Si- 
gnale derart von einem fahrzeugseitigen Sender ausgesendet 
werden, daB sie zuverlassig von einem tragbaren Transpon- 
der in der Nahe des Kraftfahrzeugs empfangen werden kon- 
nen, und dies weitgehend unabhangig von der Ausgestal- 
tung des Transponders. 

Dieses Problem wird erfindungsgemaB durch die Merk- 
male des Patent an spruchs 1 gelost. 

Dabei sind zumindest zwei Rahmenantennen getrennt 
voneinander in dem Kraftfahrzeug angeordnet. Die Rah- 
menantennen werden dabei unter verschiedenen Bedingun- 
gen (die durch Antennenparametern festgelegt sind) betrie- 
ben, wodurch das Fragesignal von jeder Rahmenantenne je- 



weils in einem separaten Ubertragungskanal ausgesendet 
wird. Wenn das Fragesignal ungeniigend empfangen wird, 
so wird kein oder ein ungenugendes Antwortsignal zurtick- 
gesendet. Daher werden die An ten nen parameter veriindert, 
5 damit die Ubertragung des Fragesignals nochmals unter an- 
deren Bedingungen stattfindet. Somit wird das Fragesignal 
sicher und schnell abhangig von Ubert rag ungspararne tern 
mehrfach vom Kraftfahrzeug zu dem Transponder ubertra- 
gen. Somit steigt die Wahrscheinlichkeit, daB der Transpon- 
10 der eine Fragesignal sicher empfangt. Der Transponder sen- 
det dann sein Antwortsignal zuruck. 

Vorteilharte Ausgestaltungen der Erfindung sind durch 
die Unteransprtiche gekennzeichnet. So konnen die Anten- 
nen mit verschiedenen Antennenparametern angesteuert 
15 werden, zu denen jeweils das zuruckgesendete Antwortsi- 
gnal ausgewertet wird. Bei demjenigen Antwortsignal, bei 
dem die groBte Ubereinstimmung besteht, kann der dazuge- 
horige Antennenparameter als zukunftiger Antennenpara- 
meter fur eine oder alle Antennen gespeichert und verwen- 
20 det werden. 

Es kann auch ein Vorsignal ausgesendet werden, bei dem 
der Antennenparameter standig geandert wird. Durch Aus- 
werten des Antwortsignals wird der optimale Antennenpara- 
meter ennittelt, bevor dann mit dem so eniiittelten Anten- 
-25 nenparameter die maBgebliche Information zu dem Trans- 
ponder ubertragen wird. 

Die Antennenparameter konnen gespeichert. werden, so 
daB sie fur zukiinftige Ubertragungen als Startwerte zur Ver- 
fugung stehen. Die Antennenparameter unterscheiden sich 
30 in der Frequenz, der Leistung, der Phasenlage der ausgesen- 
deten Signale und der Auswahl der gleichzeitig sendenden 
Antennen. Die Antennen sind vorteilhafterweise in den Tii- 
ren des Kraftfahrzeugs angeordnet. Der Transponder hinge- 
gen ist in einem Gehause ahnlich einer Chipkarte (Smart 
35 Card) angeordnet. 

Vorteilhaft ist es, wenn das Diebstahlschutzsystem eine 
MeBantenne aufweist, die beispielsweise auf dem Transpon- 
der angeordnet ist. Mit dieser konnen die vom Kraftfahrzeug 
ausgesendeten Fragesignale empfangen und ausgewertet 
40 werden. Durch eine Ruckmeldung an das Fahrzeug konnen 
dort die Fragesignale solange geandert werden, bis die Fra- 
gesignale mit groBter Starke empfangen werden. Auf diese 
Weise konnen Fahrzeuge am Bandende beim Fahrzeugher- 
steller erstmalig mit optimalen Antennenparametern initiali- 
45 siert werden. 

Ausfuhrungsbeispiele der Erfindung werden im folgen- 
den anhand der schematischen Zeichnungen naher erlautert. 
Es zeigen: 

Fig. 1 ein Blockschaltbild eines erfindungsgemaBen 
50 Diebstahlschutzsystems, 

Fig. 2 ein Blockschaltbild einer Sende- und Empfangs- 
einheit im Kraftfahrzeug des Diebstahlschutzsy stems nach 

Fig. 3 ein Blockschaltbild eines tragbaren Transponders 
55 des Diebstahlschutzsystems nach Fig. 1. 

Fig. 4 ein Ablaufdiagramm zum Verfahren einer Authen- 
tifikation mit Hilfe des Transponders, 

Fig. 5 Richtcharakteristika von Antennen des Diebstahl- 
schutzsystems, 

60 Fig. 6 und 7 Magnetfeldverlaufe im Kraftfahrzeug, die 
durch die Antennen des Diebstahlschutzsystems hervorge- 
rufen werden und 

Fig. 8 ein Blockschaltbild zum Initialisieren des Dieb- 
stahlschutzsystems. 

65 Ein erfindungsgemaBes Diebstahlschutzsystem fur ein 
Kraftfahrzeug 1 (Fig. 1) weist eine Sende- und Empfangs- 
einheit 2 im Kraftfahrzeug 1 auf. Die Sende- und Empfangs- 
einheit 2 sendet Signale Liber Antennen 3 drahtlos (vgl. 
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blitzformige Pfeile in Fig, 1) aus, empfangt Signale. wertet 
diese aus und steuert betreffende Einheiten im Kraftfahr- 
zeug 1. Die Sende- und Empfangseinheit 2 muB nicht in ei- 
nem einzigen Gehause angeordnet sein, sondern kann je- 
weils nut der Sendeeinheit, der Empfangseinheit und der 5 
Auswerteeinheit. liber das Kraftfahrzeug verteilt angeordnet 
sein, wobei die Einheiten Qber DatenLeitungen miteinander 
verbunden sind. 

Die Sende- und Empfangseinheit 2 ist init Antennen 3 in 
den Seitentiiren, am Fleck/Kofferraum, in Bereich des to 
Tanks, im Bereich der StoBf anger oder an sonstigen Stelien 
verteilt tiber die Karosserie des Fahrzeugs verbunden. Uber 
die Antennen wird jeweils ein Fragesignal bei Betatigen ei- 
nes Ausloseschalters 4 (vgl. Fig. 2) ausgesendet. Falls das 
Fragesignal von einem tragbaren Codegeber oder Antwort- 15 
geber (tragbare Sende- und Empfangseinrichtung, die im 
folgenden als Transponder 5 bezeichnet wird) empfangen 
wird, so sendet dieser ein Antwortsignal zuriick. 

Das Ant wortsignal wird von einer der Antennen 3 oder ei- 
ner weiteren Antenne im Kraftfahrzeug empfangen und der 20 
Sende- und Empfangseinheit 2 als Auswerteeinheit zugelei- 
tet. Dort wird das Antwortsignal ausgewertet. 

Die Sende- und Empfangseinheit 2 ist. mit Turschlossern 
6, Steuergeraten oder sonstigen elektronischen Einheiten im 
Kraftfahrzeug 1 iiber Datenleitungen verbunden. Wenn sich 25 
der Transponder 5 als berechtigt herausstellt (erfolgreiche 
Authentifikation), so werden je nach Inhalt des Antwortsi- 
gnals ein oder alle Turschlosser 6 ver- oder entriegelt, eine 
Wegfahrsperre 7 gelost, das Innenlicht ein-/ausgeschaltet, 
Fenster oder Schiebedach geoffnet/geschlossen, die Hei- 30 
zung ein/ausgeschaltet, usw. Die Sende- und Empfangsein- 
heit 2 weist hierzu eine Steuereinheit auf, die Steuersignale 
an die entsprechenden elektronischen Einheiten im Kraft- 
fahrzeug 1 ausgibt. 

Urn den Frage-Antwort-Dialog zwischen dem Kraftfahr- 35 
zeug 1 und dem Transponder 5 einzuleiten, muB das Frage- 
signal zunachst ausgelost werden. Hierzu kann entweder der 
Transponder 5 einen Ausloseschalter (nicht dargestellter 
Tastschalter) aufweisen, bei dessen Betatigung ein Startsi- 
gnal zu dem Kraftfahrzeug 1 gesendet wird, woraufhin das 40 
Kraftfahrzeug 1 das Fragesignal aussendet. Der Auslose- 
schalter 4 kann auch auBen am Kraftfahrzeug 1 in der Nahe 
eines Turgriffs vorgesehen sein, bei dessen manueller Beta- 
tigung das Fragesignal ausgesendet wird. Im Fahrzeug kann 
auch ein Naherungsschalter vorgesehen sein, der das Frage- 45 
signal beim Annahern einer Person aussendet. Ebenso kann 
die Sende- und Empfangseinheit 2 das Fragesignal intermit- 
tierend (Polling) aussendet und daraufhin auf das Antwortsi- 
gnal warten. Das intermittierende Aussenden kann dabei 
uber verschiedenen Antennen 3 unter verschiedenen Sende- 50 
bedingungen von statten gehen. 

Fur die Erfindung ist es jedoch unwesentlich, wie das Fra- 
gesignal ausgelost wird. Wesentlich ist hingegen, daB durch 
das Fragesignal ein Antwortsignal von einem tragbaren 
Transponder 5 angefordert wird, durch das der Transponder 55 
5 seine Berechtigung nachweist (Authentifikation) und dem 
Kraftfahrzeug 1 mitteilt, was im Kraftfahrzeug zu steuern 
ist. Wesentlich ist auch, unter welchen Bedingungen das 
Fragesignal ausgesendet und ubertragen wird, damit eine 
optimale Kopplung mit dem Transponder erreicht wird. 60 

Die Sende- und Empfangseinheit 2 weist gemaB Fig. 2 
eine Recheneinheit 9 (Mikroprozessor uP) auf, die sowohl 
als Steuereinheit als auch als Auswerteeinheit dient. Durch 
die Recheneinheit 9 wird das Senden und Empfangen von 
Signalen gesteuert und die enipfangenen Signale ausgewer- 65 
tet so wie weitere elektronische Einheiten im Fahrzeug ge- 
steuert. Hierzu ist sie mit einem Sender 10 und einem Emp- 
f anger 11 verbunden, in denen die Signale moduliert bzw. 



764 C 1 ~ 

4 

demoduliert. werden. Jede Antenne 3 ist jeweils mit einem 
Sender 10 und einem Empfanger 11 verbunden. Die Anten- 
nen 3 konnen sowohl Signale senden als auch welche emp- 
fangen. Der Empfang von Signale ist auch uber andere, 
nicht dargestellte Antennen moglich. 

Die Recheneinheit 9 ist iiber eine Datenleitung 12 mit den 
Turschlossern 6, der Wegfahrsperre 7 oder sonstigen Steuer- 
geraten verbunden. Die Sende- und Empfangseinheit 2 
weist Speichereinheiten auf, in denen Antennenparameter 
(Parameterspeicher 14) und Sollwerte (Sollwertspeicher 15) 
gespeichert sind. Die gespeicherten Daten konnen bereits 
vorab (wahrend einer Initialisierungsphase) oder auch wah- 
rend des Betriebs in den Speichereinheiten 14 und 15 ge- 
speichert werden. 

Der Transponder 5 (Fig. 3) ist vorteilhafterweise auf einer 
scheckkartengroBen Karte angeordnet. Er weist einen Sen- 
der 16 und einen Empfanger 17 auf, die mit einem Trans- 
ponder-IC 18 verbunden sind. In dem Transponder- IC 18 ist 
eine vor unberechtigtem Zugriff geschutzte, benutzerspezi- 
fische Codeinfonnation gespeichert oder es wird eine solche 
dort mit Hilfe eines mathematischen Algorithmus erzeugt. 
Die Codeinfonnation wird zum Verse hlus sein des Ant wort- 
signals verwendet. AnschlieBend wird das Antwortsignal 
zuruckgesendet, wenn zuvor das Fragesignal empfangen 
wurde. 

Zum Senden und zum Empfangen von Signalen weist der 
Transponder 5 eine Antenne in Form einer Spule (Transpon- 
derspule 19) auf. Die Transponderspule 19 weist mehrere 
Windungen auf, die in einer Ebene parallel zu der Karten- 
oberseite gewickelt sind und eine Windungsflache um- 
schlieBen. Die Windungen konnen auch Leiterbahnen einer 
Leiterplatte sein, auf der dann auch das Transponder- IC 18 
sowie der Sender 16 und der Empfanger 17 als integrierte 
Bauelemente angeordnet sind. 

An hand der Fig. 4 wird das Verfahren der Authentifika- 
tion naher erlautert. Dabei sind in der Fig. 4 die Verfahren s- 
schritte, die im Transponder 5 stattfinden, auf der linken 
Seite dargestellt und die Verfahrensschritte, die im Kraft- 
fahrzeug 1 stattfinden, auf der rechten Seite dargestellt. 

Zunachst wird ein Fragesignal iiber zumindest zwei An- 
tennen 3 vom Kraftfahrzeug 1 ausgesendet. Wenn ein Frage- 
signal vom Transponder 5 empfangen wurde, so wird das 
Antwortsignal vom Transponder 5 zuruckgesendet. Wenn 
das Antwortsignal innerhalb einer vorgegebenen Zeitdauer 
nicht empfangen wird, so werden - wie weiter unten naher 
erlautert - Antennenparameter geandert und der Frage-Ant- 
wort-Dialog erneut durchgefuhrt. 

Falls das Antwortsignal empfangen wurde, so wird es mit 
einem Sollsignal verglichen (Authentifikation). Wenn die 
Authentifikation erfolgreich war, so werden Turschlosser 6 
entriegelt oder die Wegfahrsperre 7 gelost. War die Authen- 
tirikation nicht erfolgreich, so ist das Verfahren der Authen- 
tifikation ohne irgendeine Aktion beendet. Gegebenenfalls 
kann Alarm ausgelost werden, falls der Versuch unternom- 
men wurde, die Authentifikation mit einem nicht berechtig- 
ten Transponder durchzufuhren. 

Uber zumindest zwei Antennen 3 im Kraftfahrzeug 1 
wird das Fragesignal ausgesendet. Da die Antennen 3 als 
Rahmenantennen (mehrere etwa rechteckformige oder 
kreisformige Windungen in einer Ebene) ausgebildet sind, 
werden elektromagnetische Felder (im folgenden als Ma- 
gnetfelder bezeichnet) erzeugt, die sich je nach Lage der 
Antennen 3 zueinander uberlagern (vgl. 

Fig. 5). Es entsteht ein resultierendes Magnetfeld (schraf- 
fiert dargestellter Bereich in Fig. 5). 

Die Antennen 3 werden mit unterschiedlicher Sendefre- 
quenz, unterschiedlicher Sendeleistung und/oder unter- 
schiedlicher Phase zueinander gesteuert. Dadurch andert 
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sich jeweils das resultierende Magnetfeld. Ebenso kann eine 
Veranderung des Magnetfeldes durch Verandem des An- 
bringungsorts einer Antenne 3 oder durch Auswahl der an- 
zusteuernden Antennen 3 erzielt werden. Die Sende- und 
Empfangseinheit 2 legt dabei durch Antennen parameter 
test, unter welchen Bedingungen die Antennen 3 angesteu- 
ert werden. 

Wenn ein Benutzer in sein Kraftfahrzeug 1 einsteigen 
mochte und den Transponder 5 bei sich tragt, so niuB er zu- 
nachst den Frage-Antwort-Dialog auslosen. Je nachdem, wo 
er den Transponder 5 tragi und wie dann die Transponder- 
spule 19 mit ihrer Windungsflache im Bezug auf das von 
den Antennen 3 im Kraftfahrzeug I erzeugte Magnetfeld 
mit seinen Magnetfeldlinien gerichtet ist, kann das Fragesi- 
gnal mil unterschiedlicher Starke empfangen werden. 

Wenn der Transponder 5 mit seiner Transponders pule 19 
derart gerichtet ist, daG die Magnetfeldlinien des erzeugten 
Magnetfeldes die Transponderspule 19 senkrecht schneiden 
(Windungsflache senkrecht zu den Magnetfeldlinien), so 
wird bekanntlich die groBte Spannung in der Transponder- 
spule 19 induziert. Das Fragesignal wird also optimal emp- 
fangen. 

1st die Transponderspule 19 jedoch so gerichtet, daB die 
Magnetfeldlinien parallel zur Windungsflache der Trans- 
ponderspule 19 verlaufen, so wird keine Spannung in der 
Transponderspule 19 induziert. Das Fragesignal wird dann 
nicht empfangen, obwohl sich der Transponder 5 genugend 
nahe beim Kraftfahrzeug 1 befindet (der Transponder 5 ist 
innerhalb der Reich weite der Antennen 3). 

Man spricht dann von einer Nullstelle. Eine Nullstelle 
wird dann eingenommen, wenn die Intensitat der in der 
Transponderspule 19 induzierten Spannung unter einem 
Schwelhvert (beispielsweise 100 mV) liegt. Die Lagen der 
Nullstellen hangen von verschiedenen Parametern ab, wie 
einerseits von der Lage/Orientierung der Transponderspule 
19 und andererseits von dem Anbringungsort der Antennen 
3 im Fahrzeug, der Sende lei stung, der Se nde freque nz und/ 
oder Phase der Ansteuerung beziig lie h zweier Antennen 3 
sowie der Auswahl, welche der Antennen 3 das Fragesignal 
senden. 

Urn Nullstellen weitgehend zu vermeiden, werden die 
Antennen 3 mit unterschiedlichen Kombinationen von An- 
te nnenparametern angesteuert. Dadurch andert sich die Lei- 
stung, die Frequenz und/oder die Phase einer Antenne 3 be- 
ziig lie h einer anderen Antenne 3. So mit ergeben sich viele 
verschiedene, von den Antennenparameter abhangige Ma- 
gnetfelder. Da das Fragesignal mit Hilfe eines Magnetfelds 
ubertragen wird, bewirkt jede Kombination und damit. jeder 
Antennenparameter eine eigene Sende bedingung und somit 
einen eigenen Ubertragungskanal (und damit ein eigenes re- 
sultierendes Magnetfeld). 

Damit der Benutzer nicht darauf achten muB, daB der 
Transponder 5 mit seiner Transponderspule 19 moglichst 
optimal zu dem Magnetfeld gerichtet ist, werden durch sy- 
stematise he s Andern der Antennenparameter (dies hat An- 
derungen des resultierenden Magnetfelds zur Folge) auto- 
matisch die moglichst besten Bedingungen fur die Ubertra- 
gung des Fragesignals ermittelt. Zur Auswertung der besten 
Bedingungen wird das von dem Transponder 5 zuruckge- 
sendete Antwortsignal verwendet. Ebenso kann auf dem 
Transponder 5 eine MeBeinrichtung vorgesehen sein, die 
das am Ort des Transponders 5 vorliegende Magnetfeld aus- 
wertet und die MeBwerte in einem Antwortsignal an die 
Sende- und Empfangseinheit 2 sendet. 

Nachdem der Ausloseschalter 4 betatigt wurde, wird das 
Fragesignal mit der zu ubertragenden Information abhangig 
von einer Kombination von Antennenparametern iiber zu- 
mindest zwei Antennen 3 ausgesendet. Beispielsweise kann 
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die zu ubertragende Infonnation zunachst mit dem Anten- 
nenparameter "Phasenverschiebung von 0° zwischen der 
Antenne 3 in der Fahrertiir und der Antenne 3 in der hinteren 
fahrerseitigen Tur" (oder an der Karosserie im Bereich des 
5 Rucksitzes, falls keine Tur hinten vorhanden ist) ausgesen- 
det werden. AnschlieBend wird der Antennenparameter 
"Phasenverschiebung . . ." so geandert, daB eine Phasenver- 
schiebung von 180° zwischen den beiden Antennen 3 erzielt 
wird. 

to Durch die Phasenverschiebung von 180° werden deutlich 
unterschiedliche Verhaltnisse geschaffen, so daB bei zumin- 
dest einer der beiden resultierenden Magnetfelder sicher 
eine genugend groBe Spannung in der Transponderspule 19 
induziert wird. Falls die induzierte Spannung iiber einem 

L5 Schwellwert liegt, so wird darauthin das Antwortsignal zu- 
riickgesendet. Sob aid das Antwortsignal empfangen wird, 
wird der dazugehorige Antennenparameter oder die Kombi- 
nation von Antennenparametern registriert und in den Para- 
meterspeicher 14 gespeichert. 

20 Fur die Authentifikation genugt es, wenn ein gultiges und 
berechtigtes Antwortsignal empfangen wird. Zum Einstel- 
len von guten Ubertragungsverhaltnissen werden jedoch 
mehrere Antwortsignale benotigt, die jeweils durch unter- 
schiedliche Sende verhaltnisse/Ubertragungskanale (abhan- 

25 gig von den Antennenparametern) hervorgerufen werden. 
Es kann dabei nicht nur ein Antennenparameter, sonde rn 
mehrere Antennenparameter (daher auch Kombination von 
Antennenparametern) geandert werden. Antennenparameter 
sind beispielsweise die Sendeleistung, die Sendefrequenz, 

30 die Phase zwischen zwei Antennen 3 oder die Auswahl von 
Antennen 3. Der Antennenparameter "1" bedeutet. beispiels- 
weise, daB die fahrerseitige Antenne 3 an der Vordertur zum 
Senden angesteuert wird. Der Antennenparameter "125" be- 
deutet beispielsweise, daB diese Antenne 3 mit einer Sende- 

35 frequenz von 125 kHz betrieben wird. Der Antennenpara- 
meter "50" bedeutet beispielsweise, daB diese Antenne bei 
50% der maximalen Leistung betrieben wird. Die Kombina- 
tion "1, 50, 125; 3, 100, 125" der Antennenparameter bedeu- 
tet dann, daB die erste Antenne 3 mit 50% Leistung und bei 

40 125 kHz sendet, wahrend die dritte Antenne 3 mit 100% 
Leistung und ebenfalls bei 125 kHz sendet. 

Das Fragesignal kann auch in verschiedene Blocke unter- 
teilt werden, wobei jeder Block mit einem veranderten An- 
tennenparameter ausgesendet wird. Dies kann innerhalb ei- 

45 ner vorgegebenen Zeitdauer solange geschehen, bis der 
Transponder 5 mit seine m Antwortsignal antwortet. Von 
diesem Zeitpunkt an konnen die restlichen Blocke des Fra- 
gesignals mit der zuletzt ausgesendeten Kombination von 
Antennenparametern ausgesendet werden. Dadurch erhalt 

50 man einen Zeitgewinn bei der Ubertragung des gesamten 
Fragesignals. da nicht zuerst das gesamte Fragesignal aus- 
gesendet und dann der Antennenparameter geandert werden 
muB. 

Das Fragesignal kann auch ein Vorsignal aufweisen, das 
55 vor der eigentlich zu ubertragenden Infonnation ausgesen- 
det wird. Das Vorsignal wird bei jedem Aussenden geandert, 
und zwar mit unterschiedlichen Sendebedingungen bedingt 
durch die Antennenparameter, die innerhalb eines vorgege- 
benen Wertebereichs geandert werden. Durch die Riickmel- 
60 dung uber das Antwortsignal ennittelt die Sende- und Emp- 
fangseinheit 2 an hand des Vorsignals, welche Kombination 
von Antennenparametern am wirkungsvollsten zu einem 
korrekten Antwortsignal ftihren. Daraufhin wird die eigent- 
iiche zu ubertragende Information in dem Fragesignal mit 
65 diesem zuvor ermittelten Antennenparameter ausgesendet. 
Jeder Kombination von Antennenparametern kann auch 
eine Kennzahl zugewiesen werden. Diese Kennzahl wird 
zusammen mit der zu ubertragenden Information bei unter- 
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schiedlichen Sendebedingungen ausgesendet. Der Trans- 
ponder 5 erzeugt. zu jedem Fragesignal ein Antwortsignal, in 
dent eben falls die Kennzahl enthalten ist. Durch Auswerten 
der Kennzahl stellt dann die Sende- und Empfangseinheit 2 
fest, bei welcher Antennenparametcrkombination das Ant- 5 
wortsignal sicher zuruckgemeldet wird. Diese Kombination 
von Antennenparametern kann dann fur zukiinftige Ubert.ra- 
gungen des Fragesignals in dem Parameterspeicher 14 der 
Sende- und Empfangseinheit 2 als Startwert abgespeichert 
werden. to 

Es muB nicht die gesainte Kombination von Antennenpa- 
rametern mil Kennzahlen ausgesendet werden. Es geniigt 
eine Untennenge oder eine geeignete Auswahl der Kombi- 
nation auszusenden, so daB die optimale Kombination von 
Antennenparametern aus dieser Untermenge ermine It wer- 15 
den kann. Dadurch laBt sich die Dauer des Vorsignals redu- 
zieren, so daB der Vorgang der Authentifikation sen ne Her 
vonstatten gehen kann. 

Die Kombination von Antennenparametern bestimmt, mit 
welchen Antennen 3 unter welchen Bedingungen (Fre- 20 
quenz, Leistung, Phase) ein Signal ausgesendet wird. So 
kann durch eine Kombination von Antennenparametern bei- 
spielsweise festgelegt werden, daB ein Signal uber die An- 
tenne 3 in der Fahrertur bei einer Frequenz von 125 kHz, bei 
100% Sendeleistung und einer Phase von 0° in Bezug auf 25 
die Antenne 3 in der Beifahrertur ausgesendet wird. Die An- 
tenne 3 in der Beifahrertur dagegen soil nur ein Signal mit 
50% Leistung aussenden. Ebenso solien die Antennen 3 an 
den Hinterturen und am Kofferraum kein Signal oder nur Si- 
gnale mit. ge ringer Leistung aussenden. 30 

Wenn das Fahrzeug zunachst verriegelt ist, so werden die 
Antennen 3 so angesteuert, daB das Fragesignal im wesent- 
lichen in dem AuBenraum auBerhalb des Kraftfahrzeugs 1 
gesendet. wird, Wenn der Benutzer den Motor starten 
mochte, so betatigt er zunachst den Ziindschalter 21 in der 35 
Nahe des Lenkrades (bei herkommlichen Fahrzeugen wird 
dieser durch Drehen des Zundschlussels im ZiindschloB be- 
tatigt). Erkennt die Sende- und Empfangseinheit 2 das Beta- 
tigen des Zundschalters 21 , so werden die Antennen 3 vor- 
zugsweise derart angesteuert daB im wesentlichen der In- 40 
nenraum (Fahrgastraum und/oder KofYerraum) von dem 
Magnetfeld durchsetzt wird. 

Das gezielte Ansteuern des Innenraums oder des AuBen- 
raums geschieht durch unterschiedliche Antennenparame- 
ter, durch die die Antennen 3 gesteuert werden. Wenn bei- 45 
spielsweise zwei Antennen 3 nur auf einer Seite des Fahr- 
zeugs angesteuert werden, so wird im wesentlichen der Au- 
Benraum mit einem Magnetfeld durchsetzt. (vgl. Fig. 5). 
Werden dagegen zwei gegenuberliegende Antennen 3 (bei- 
spielsweise in der Fahrertur und in der Beifahrertur) von der 50 
Sende- und Empfangseinheit 2 gesteuert, so wird im wesent- 
lichen der In nenraum von einem Magnetfeld durchsetzt 
(vgl. Fig. 6 und 7). 

Abhangig von der eingestellten Kombination der aktuel- 
len Antennenparameter fiir die beiden anzusteuernden An- 55 
tennen 3 in den Vorderturen wird der In nenraum unter- 
schiedlich durchsetzt. Werden beispielsweise zwei gegen- 
uberliegende Antennen 3 gleichzeitig derart angesteuert, 
daB ihre Magnetfelder im Fahrzeug 1 gegeneinander gerich- 
tet sind (180° Phasenverschiebung zueinander), so erzeugt 60 
dies hauptsachlich Feldlinien, die - von einer Antenne 3 
kommend im FuBraum des Fahrzeugs verteilt uber das FuB- 
bodenblech 22 austreten und sich zuriick zu der Antenne 3 
wieder schlieBen (Fig. 7). 

Wenn hingegen die beiden gegenuberliegenden Antennen 65 
3 phasengleich (0° Phasenverschiebung) angesteuert wer- 
den, so verlaufen die Feldlinien im Innern des Fahrzeugs 1 
von einer Antenne 3 zur anderen und uber das FuBboden- 



blech 22 und das Dachblech 23 zuriick zu der jeweiligen 
Antenne 3 (Fig. 6). 

Durch Variation der Phasenverschiebung zwischen den 
beiden Antennen 3 kann somit der Innenraum des Fahrzeugs 
1 vollstandig erfaBt werden, so daB der Transponder 5 auch 
dann antwortet, wenn er ungiinstig zu den Antennen 3 im In- 
neren des Kraftfahrzeugs t angeordnet ist, beispielsweise 
auf dem FuBboden. 

Wenn die Antennen 3 auf der Innenverkleidung der Turen 
angeordnet sind, kann die Innenraumerkennung mit deutlich 
verminderter Leistung arbeiten. Die Magnetfelder nach au- 
Ben werden durch das Blech der Turen abgeschinnt oder zu- 
mindest stark gedampft. Somit wird weitgehend ausge- 
schlossen, daB ein Transponder 5 im AuBenraum angespro- 
chen wird, wenn die Innenraumerkennung mit verminderter 
Leistung betrieben wird. 

Uni je weils den vorderen oder den hinteren Teil des Fahr- 
gastraumes optimal mit dem Magnetfeld zu durchsetzen 
oder das Magnetfeld bevorzugt im hinteren oder vorderen 
AuBenbereich zu erzeugen, werden die Antennen 3 in den 
vorderen und hinteren Turen mit unterschiedlichen Leistun- 
gen (dies entspricht jeweils einem anderen Antennenpara- 
meter) beaufschlagt. Ob die vordere oder die hintere An- 
tenne 3 starker angesteuert wird, kann beispielsweise davon 
abhangen, ob der vordere oder der hintere Turgriff beim 
Einsteigen betatigt wird. 

Zum Steuern der Antennen 3 werden erfindungsgemaB 
verschiedene Kombinationen von Antennenparametern ver- 
wendet. Urn ein verandertes Magnetfeld (Ubertragungska- 
nal) zu erhalten, kann einer oder zugleich auch mehrere An- 
tennenparameter stufenweise oder stedg geandert werden. 

Das Diebstahlschutzsystem kann bei unterschiedlichen 
Fahrzeugtypen eingesetzt werden. Da sich die Fahrzeuge in 
der Regel in ihrer Geometrie, ihren Ausstattungsgrad und 
ihren Werkstoffen un terse heiden, muB jedes Fahrzeug am 
Bandende in einer Initialisierungsphase zunachst initialisiert 
(erstmaliges Speichern notwendiger Daten und Abgleichen 
des Diebstahlschutzsystem im Fahrzeug) werden. Hierzu 
konnen tragbare oder am Bandende befindliche station are 
MeBantennen 24 (Fig. 8) vorgesehen sein, die die von den 
Antennen 3 im Kraftfahrzeug 1 ausgesendeten Magnetfelder 
erfassen. Als tragbare MeBantenne kann auch ein Transpon- 
der 5 dienen, der eine MeBeinrichtung aufweist. Dabei wird 
die Starke des Magnetfeld am Ort der MeBeinrichtung auf 
bekannte Weise gemessen. 

Die Antennen 3 im Fahrzeug werden dabei mit vielen un- 
terschiedlichen Antennenparameter gesteuert. Ziel ist. es, 
daB im spateren Betrieb des Kraftfahrzeugs 1 eine magne- 
tische Durchdringung einer an einem bestimmten Ort ange- 
nommenen Trans ponderspule 19 im Nahbereich des Fahr- 
zeugs mit moglichst groBer Empfangswahrscheinlichkeit er- 
folgt. 

Es wird mit einem Antennenparameter begonnen, mit 
dem in einem Entwicklungsmodell bei angenommenen Ort 
des Transponders 5 bereit.s gute Ergebnisse erzielt wurden. 
Die MeBantennen 24 sind vorzugsweise in dem Bereich an- 
geordnet, wo sich vermutlich ein Transponder 5 beim Ein- 
steigen in das Kraftfahrzeug 1 befindet. 

Die MeBantennen 24 erfassen das Magnetfeld und lei ten 
es an eine Auswerteeinheit, z. B. ein externes Diagnosegerat 
25, zur Auswertung der MeBergebnisse weiter. Wenn in den 
MeBantennen 24 ein gewunschte Magnetfeldstarke iiber- 
schritten wird, so wird die aktuelle Kombination von Anten- 
nenparametern ausfindig gemacht. Diese Antennenparame- 
ter werden dann an die Sende- und Empfangseinheit 2 im 
Kraftfahrzeug 1 ubertragen und dort in den Parameterspei- 
cher 14 gespeichert. Fiir zukunftige Ubertragungen des Fra- 
gesignals wahrend des Normalbetriebs des Kraftfahrzeugs 1 
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wird dann zunachst diese Kombination von Antennenpara- 
metern als Anfangswerte verwendet, um die Antennen 3 an- 
zusteuern. Wird die gewunschte Magnetfeldstarke dabei 
nicht erreicht (d. h. komnit kein Antwortsignal zuriick), so 
werden dann die Antennenparameter solange geandert, bis 
zumindest ein Schwellwert fiir die Magnetfeldstarke im Be- 
reich des Transponders 5 uberschritten wird. 

Bei der Initialisierung konnen durch das Diagnosegerat 
25 alle moglichen Antennenparametern in einem MeBwerte- 
feld durchfahren werden, bis die gewunschte Feldstarke an 
der MeGantenne 24 empfangen wird. 

Ein solcher Algorithmus zum Durchspielen aller mogli- 
chen Antennenparameter kann sowohl in dem Diagnosege- 
rat 25 als auch in der Sende- und Empfangseinheit 2 gespei- 
chert sein. Es kann auch ein zusatziiches Gerat an das Dia- 
gnosegerat 25 angeschlossen werden, in dem dieser Algo- 
rithmus gespeichert ist und bei Wunsch durchgefuhrt wird. 

Die verschiedenen Antennenparameter konnen dabei ste- 
tig (z. B. stetiges Andern der Frequenz oder Leistung) oder 
auch stufenweise innerhalb eines vorgegebenen Wertebe- 
reichs verandert werden. Es konnen auch einzelne Anten- 
nenparameter ausgelassen werden und aus den MeBwerten 
der optimale Kombination von Antennenparametern aus den 
gemessenen Magnetic Ids tarken ennittelt werden. 

Als MeBantenne 24 kann auch eine der Antennen 3 im 
Kraftfahrzeug 1 verwendet werden. Auf diese Weise kann 
eine optimale Kombination von Antennenparametern am 
Bandende bei der Fertigung des Fahrzeugs ennittelt und in 
dem Fahrzeug in dem Parameterspeicher 14 abgespeichert 
werden. Mit diesem Antennenparameter beginnt die Sende- 
und Empfangseinheit 2 die Antennen 3 zu steuern, wenn zu- 
kiinftig ein Frage-Antwort-Dialog zwischen dem Fahrzeug 
1 und dem Transponder 5 stattfindet soil. 

Die Antennen 3 sind als Spulen ausgebildet, die jeweils 
Teil eines RLC-Schwingkxeises sind. Durch einen Oszillator 
wird in jedem Schwingkreis eine hochfrequente Schwin- 
gung (beispiels weise bei 125 kHz) angeregt. Die Spule er- 
zeugt dann ein hochfrequentes Magnetic Id, das je nach 
Form/Ausgestaltung und Anbringungsort der Spule sowie 
Schwingungsfrequenz und Starke des Anregestroms (Lei- 
stung) eine davon abhangige Reichweite und eine eigene 
Richtcharakteristik aufweist (vgl. die beiden gestrichelten 
Bereiche in Fig. 5). 

Wenn eine Transponderspule 19 in das Magnetfeld hinein 
gebracht wird, dann wird deren Windungsflache mit Feldli- 
nien des Magnetfeldes mehr oder weniger durchsetzt. Ab- 
hangig von der Hohe der Durch setzung wird in der Trans- 
ponderspule 19 eine Spannung induziert. 

Wenn der Schwingung in dem Schwingkreis zusatzlich 
eine binare Information (Fragesignal) aufmoduliert wird, so 
wird diese Information durch das Magnet fe Id induktiv von 
der Antenne 3 zu der Transponderspule 19 ubertragen. Die 
Reichweite der ausgesendeten Signale ist bei einer indukti- 
ven Ubertragung jedoch sehr gering und betragt etwa ein bis 
zwei Meter. Die Reichweite ist jedoch von der Sendelei- 
stung sowie der Sendefrequenz der Antennen 3 und der An- 
ordnung der Antennen 3 im Kraftfahrzeug 1 abhangig. 
Ebenso ist die Reichweite von der Phase der Ansteuerung 
von zwei Antennen 3 zueinander abhangig. Diese Abhan- 
gigkeiten werden bei der Erflndung ausgenutzt, indem die 
Antennen 3 mit den verschiedenen Antennenparametern ge- 
steuert werden. 

Die Antennenparameter sind in einer Tabelle in dem Pa- 
rameterspeicher 14 der Sende- und Empfangseinheit 2 abge- 
legt. Jedem Antennenparameter wird in der Tabelle eine 
Frequenz (einzustellende Frequenz des Oszillators oder ei- 
nes Frequenzteilers), eine Leistung (Steuerstrom des 
Schwingkxeises), eine Antenne 3 oder und eine Phase (be- 
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zuglich einer zweiten Antenne 3), mit der jeweils eine An- 
tenne 3 gesteuert wird, zugeordnet. Alle Antennenparameter 
und ihre zugeordneten Werte werden bei der Entwicklung 
des Diebstahlschutzsystems durch Erprobung an einem Mo- 
5 dell ennittelt. 

Bei dem erfindungsgemaBen Diebstahlschutzsystem wird 
das Fragesignal zumindest iiber zwei Antennen 3 ausgesen- 
det. Durch die Antennenparameter wird festgelegt, iiber 
welche Antennen 3 das Fragesignal beim ersten Aussenden 
10 und iiber welche Antennen 3 das Fragesignal beim nachsten 
Aussenden ausgesendet wird. AuBerdem wird durch andere 
Antennenparameter festgelegt, unter welchen Bedingungen 
(Frequenz, Leistung, Phase) die jeweiligen Antennen 3 ge- 
steuert werden. Somit bewirkt jede Kombination von An- 
15 tennenparametern 3 einen eigenen Ubertragungskanal (Ma- 
gnetfeld), in dem das Fragesignal in Abhangigkeit von den 
Antennenparametern ubertragen wird. 

Die Fragesignal enthalten als Information eine binare Zu- 
fallszahl, die eine vorgegebene Lange von beispielsweise 
20 32 Bit aufweist. Die Zufallszahl wird moduliert zu dem 
Transponder 5 ubertragen. Nur wenn der Transponder 5 die 
vollstandige Zufallszahl empfangt, d. h. alle 32 Bit, dann 
gilt das Fragesignal als korrekt empfangen. Die Zufallszahl 
kann dazu verwendet werden, das Antwortsignal mit Hilfe 
25 eines geheimen, kryptographischen Schliissel zu erzeugen. 
Zusatzlich konnen auch benutzer- oder fahrzeugspezifische 
binare Daten zum Verschliisseln des Antwortsignals ver- 
wendet werden. Abhangig vom Ort der Auslosung (Auslo- 
seschalter 4 am Turgriff oder am ZundschloB) kann auch 
30 eine Steuerinformation mit der Zufallszahl ubertragen wer- 
den, durch die dann entschieden wird, ob die Turen oder die 
Wegfahrsperre zu steuern sind. 

In der Sende- und Empfangseinheit 2 im Kraftfahrzeug 1 
wird der gleiche kryptografische Schlussel verwendet, um 
35 aus der Zufallszahl einen erwarteten Sollwert. zu errechnen 
und diesen im Sollwertspeicher 15 abzuspeichern. Dieser 
Sollwert wird mit dem empfangenen Antwortsignal vergli- 
chen. Wenn beide zumindest weitgehend iibereinstimmen, 
so wird ein Steuersignal erzeugu mit dem die Turschlosser 6 
40 oder die Wegfahrsperre 7 betatigt wird. 

Unter dem Begriff elektronische Wegfahrsperre ist ein 
elektronische Einrichtung im Kraftfahrzeug 1 zu verstehen, 
die das Benutzen des Kraft fahrzeugs 1 nur bei nachgewiese- 
ner Berechtigung (Authentifikation) erlaubt. Als Wegfahr- 
45 sperre kann beispielsweise das Motors teuerge rat dienen, das 
seine Funktion nur aufnimmt, wenn der Vergleich zwischen 
dem Antwortsignal und dem Sollwert Ubereinstimmung der 
beiden erbrachte. Ebenso kann ein Ein-/Aussc halter im 
Zundkreis oder ein Sperrventil im Krafts toffkreis als Weg- 
50 fahrsperre dienen. Es konnen auch mehrere S teuerge rat in 
die Wegfahrsperre eingebunden werden. 

Patentanspruche 



55 
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1. Diebstahlschutzsystem fur ein Kraftfahrzeug mit 

- einer in dem Kraftfahrzeug (1) angeordneten 
Sende- und Empfangseinheit (2), die mit zumin- 
dest zwei voneinander getrennt im Kraftfahrzeug 
(1) angeordneten Antennen (3) elektrisch verbun- 
den ist , iiber die jeweils ein Fragesignal ausgesen- 
det wird, 

- einem Antwortgeber (5), der ein Antwortsignal 
aussendet, wenn er das Fragesignal empfangt, 

- einer Auswerteeinheit (9) in der Sende- und 
Empfangseinheit (3), die das enipfangene Ant- 
wortsignal auswertet und mit Sollwerten ver- 
gleicht, und mit 

- einer in der Sende- und Empfangseinheit (2) 



BNSDOCID: <DE_1971 8764C1_I_> 



% 




DE 197 18 



angeordneten Steuereinheit (9), die ein Fragesi- 
gnal zumindest zwei Antennen (3) abhangig je- 
weils von einer Kombination von Ubertragungs- 
parametern zufiihrt, wodurch das Fragesignal in 
Abhangigkeit von den Ubertragungsparametern in 5 
zumindest zwei verschiedenen Ubertragungska- 
nalen iibertragen wird, wobei die Ubertragungspa- 
rameter in Abhangigkeit vom Antwortsignal ver- 
andert werden. 

2. Diebstahlschutzsystem nach Anspruch 1, dadurch 10 
gekennzeichnet, da8 diejenigen Obertragungsparame- 
ter fiir zukunftige Ubertragungen des Fragesignals zu- 
nachst verwendet werden, bei denen das zuriickgesen- 
dete Antwortsignal zumindest weitgehend mit den 
SoLlwerten ubereinstimmt. 15 

3. Diebstahlschutzsystem nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Ubertragungsparameter zeit- 
weise solange verandert werden, bis das zuriickgesen- 
dete Antwortsignal weitgehend mit den Sollwerten 
ubereinstimmt. -0 

4. Diebstahlschutzsystem nach einem der vorherge- 
lienden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Ubertragungsparameter in einem Speicher (14) der 
Sende- und Empfangseinheit (2) gespeichert sind. 

5. Diebstahlschutzsystem nach einem der vorherge- 25 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Ubertragungsparameter die Sendefrequenz, die Sende- 
leistung, die Phasenlage oder die Auswahl von Anten- 
nen (3), mit denen das Fragesignal ausgesendet wird, 
bestimmen. ^0 

6. Diebstahlschutzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Antennen (3) in Form von elekt rise hen Spulen in der 
Fahrertur, in der fahrerseitigen Hintertur, in der Seiten- 
wand im Bereich des Rucksitzes, des Tanks oder der 35 
StoBfanger oder an sonstigen Stellen in der Karosserie 
angeordnet sind. 

7. Diebstahlschutzsystem nach Anspruch 6, dadurch 
gekennzeichnet, daB sowohl fahrerseitig als auch bei- 
fahrerseitig Antennen (3) an der Fahrzeugkarosserie 40 
befestigt sind. 

8. Diebstahlschutzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Antwortgeber (5) in einem Scheckkarteniihnlichen Ge- 
hause angeordnet ist und eine oder me h re re Antennen 45 
(19) in Form von elektrischen Spulen aufweist. 

9. Diebstahlschutzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Ubertragungsparameter innerhalb eines vorgegebenem 
Bereichs stufenweise verandert werden und jeder 50 
Kombination von Ubertragungsparametem eine Kenn- 
zahl zugeordnet wird, die mit dem Fragesignal zu dem 
Antwortgeber gesendet wird, und der Antwortgeber zu 
jedem Fragesignal ein entsprechendes Antwortsignal 
zuriicksendet, das die mit. dem Fragesignal uberniittelte 55 
Kennzahl enthalt, wenn das Fragesignal ordnungsge- 
maB empfangen wurde. 

10. Diebstahlschutzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Sende- und Empfangseinheit (2) Antennen (3) nur auf 60 
der Fahrerseite oder nur auf der Beifahrerseite des 
Kraftfahrzeugs (1) ansteuert, wenn ein Fragesignal in 
einen Bereich auBerhalb des Kraftfahrzeugs (1) gesen- 
det werden soli und daB die Sende- und Empfangsein- 
heit (2) Antennen (3) sowohl auf der Fahrerseite als 65 
auch auf der Beifahrerseite des Kraftfahrzeugs (1) an- 
steuert, wenn ein Fragesignal in das Fahrzeuginnere 
gesendet werden soil. 
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11. Diebstahlschutzsystem nach einem der vorherge- 
henden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB der 
Transponder (5) eine MeBeinrichtung aufweist, mit der 
das Fragesignal in seiner Starke g ernes sen und ein 
MeBwert. zuriick zu der Sende- und Empfangseinheit 
(2) im Kraftfahrzeug gesendet wird sowie dort: die zu 
dem gerade ernpfangenen Fragesignal zugehorigen 
Antennenparametern fiir zukunftige Ubertragungen ge- 
speichert werden. 
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